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一
はじめに
これまで運転行動に関する心理学的な貢献として
は、主に視覚的な注意配分等に代表される認知システ
ムの影響（e.g., 西崎・永井・河原・熊田 , 2010）や
リスク認知（e.g., 蓮花 , 2000）等が挙げられる。た
だし、これらの先行研究においては、運転場面の個人
ひとりひとりの認知特性のみに着目した研究であると
いえる。しかし、運転行動は他者との社会的なインタ
ラクション（相互作用）を繰り返し行う行動であると
考えられるため、本研究では、運転行動を社会的行動
として捉え、運転行動に深く関与する社会的な特性を
明らかにし、安全で快適な運転支援に役立てることを
目標としている。これらの特性の中で、運転に関わる
最も重要な社会的特性のひとつとして、共感性に焦点
をあてて研究を進める。運転行動は、例えば、自己顕
示欲求の発散や競争心といった形で、社会との関わり
を満たす場面（藤井 , 2008）もあるが、第一に、交
通ルールを遵守しながら他車（者）の安全を守らなけ
ればならない行動であり、譲り合いや思いやりに代表
される、共感的なコミュニケーションを必要とする行
動である。本研究の将来的な展望としては、実際の運
転行動と共感性を含めた、心理特性の関連を調べるた
めの実車実験を行い、特性をパラメータとしたモデル
検証を実施することにあるが、本研究の範囲は、運転
行動に関与する共感性について、感情的・認知的の両
側面からの検討を行い、運転場面に特化した共感性尺
度を作成すことにあり、対人関係についての共感尺度
や運転行動スタイルとの関連を分析することで、尺度
の妥当性を検討する。
共感の多次元性
これまで心理学では、対人関係における共感性の役
割を研究していく中で、共感性が多義的な概念であ
ることが示されてきた （e.g., Davis, 1993; Mehrabian 
& Epstein, 1972）。例えば、谷田・山岸（2004）で
は、既存の複数の共感尺度の回答を分析し、共感性が
Davis（1994）の主張する４次元に対応する、他者志
向的情動反応、自己志向的情動反応、視点取得、想像
性の４次元に分類されることを明らかにした。前者の
2 つは感情的側面としての共感性であり、自身の感情
や情動が、他者と同じになるメカニズムである。他者
志向性とは、同情や思いやりのように他者の感情を
取得することによって援助行動や向社会行動を誘発す
る情動反応である。自己志向性とは、他者の緊張やネ
ガティブな感情等が自身の感情に反映されることであ
り、他者の感情によって本人がビクビクするような情
動反応といえる。一方、残りの２つの視点取得と想像
性に関しては、感情を用いて他者を正確に理解すると
いった認知的側面である。視点取得は、相手の立場に
立って理解する方法であり、想像性は他者の感情を自
己の内部にシミュレートし、その感情を認知するプロ
セスとして考えられている。ただし、谷田・山岸（2004）
で明らかにされた共感性の各次元については、対人場
面で作用する心理的メカニズムとして考えられている
ため、これらをそのまま運転行動場面に援用できない
可能性がある。そこで、本研究の目的は、運転行動場
面に特化した共感性尺度の項目を独自に作り、質問紙
調査における回答を分析することで、運転版共感性尺
度を作成することにある。
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二
共感尺度の 4 つ下位尺度に対応した運
転版共感性尺度　
上述したように、共感性は２つの感情的側面（他者
志向性と自己志向性）と２つの認知的側面（想像性と
視点取得）によって構成される多義的な概念であるた
め、本研究では、各次元に対応させる形で運転場面で
作用する共感性を測定する項目を作成する。
まず、他者志向的情動反応であるが、同情や思いや
りに代表されるように他者の感情を共有することで援
助行動等を誘発する情動反応であり、具体的な尺度で
の測定項目としては「自分よりも不幸な人を見ると、
やさしくしてあげたくなる」や「私は友人が悩み事を
話し始めると、話をそらしたくなる（逆転）」等である。
上述の項目からも分かるように日常場面での他者志向
性は、他者の感情や情動が強く反映されることによっ
て生じる情動反応であるが、運転行動場面では、他者
志向性が作用する対象者の感情が想起されにくい。す
なわち、瞬時の判断の連続とも考えらえる運転場面で、
相手がどのような感情状態であるかについて注意を払
い続けることは難しい。そこで、運転版の他者志向性
においては、高齢者や歩行者といった運転場面におい
て立場が弱いとされる人物のカテゴリーを用いて、そ
れらの人に対する配慮があるかどうかを運転版他者志
向性に含有した。また、運転トラブルを抱える前方や
後方、対向のドライバーに対しても共感的な関心が働
き、他者志向的に行動するかどうかも加えることとす
る。上記の観点から運転版他者志向性として 13 項目
を作成した。具体的な項目例としては、「初心者マー
クを張っている車をみると、車間距離を広くしたり、
道を譲ったりしてあげる」「後方車から距離を詰めら
れ、あおられている車を見るとかわいそうになる」「交
差点で、うまく右折ができなくて、もたついている対
向車をみると同情してしまう」「（逆転項目）前方車が
Ｔ字路などでなかなか入るタイミングが掴めずモタモ
タしているのをみるとひどくイライラしてしまう」等
である。
次に自己志向性であるが、一般の共感性尺度におい
ては、「緊急事態になるとビクビクする」や「私は周
りの人が神経質になると、私も神経質になる」等の項
目が用いられ、緊急事態でのビクビク感や他者のネガ
ティブな感情からの被影響性が測定されている。運転
行動場面における緊急事態とは、事故関連のものに限
定されるため、運転版自己志向性に関しては、他のド
ライバーや歩行者が想起した（と予想される）ネガティ
ブ感情への被影響性を主に測定することとする。具体
的には、後続のドライバーや歩行者といった自身の運
転行動によって影響を与えた人物に対する漠然とした
ネガティブな感情の予測である。運転版自己志向性と
して 13 項目を作成した。項目例としては、「自分の
運転が後続ドライバーに迷惑が掛かっていると思い気
が気でない」「バックミラーで後続車の存在に気付く
と、普段よりスピードを出してしまう」「後続車のド
ライバーは私の運転にイライラしていると思う」「私
が法定速度を遵守し運転していても、私が先頭で後続
車が列になっていると焦ってしまう」等である。
認知的側面に関しては、想像性と視点取得に区分さ
れる。前者は「劇や映画を見ると、自分が登場人物の
一人になったように感じる」や「小説を読んでいて、
登場人物に感情移入することがある」などの項目が用
いられ、感情移入を用いた他者理解の程度が測定され
る。一方、視点取得に関しては、「何かを決定する時
には、自分と反対の意見を持つ人達の立場に立って考
えてみる」や「ある人に気分を悪くされても、その人
の立場になってみようとする」等の項目によって、相
手の立場に立った他者理解を重視するかどうかが測定
される。
想像的共感性に関しては、独立して運転版の下位尺
度を作成することは困難である。感情移入のプロセス
が運転場面で作用するかどうかが不明であるからであ
る。運転行動場面においては、想像的共感と視点取得
を区分することが難しく、そこで概念的に区別せずに
２つの側面を含めた運転版認知的共感性として、他の
ドライバーや全体的な交通の流れなどを考慮して運転
する傾向と、相手の気持ちになって相手の予測を行う
傾向のそれぞれを測定し、後の分析によって通常の共
感性尺度（特に認知的側面）との関連を確認すること
とする。運転版認知的共感性として 12 項目を作成し
た。「対向車がスムーズに運転できるように考えて運
転する」「対向の車が右折を躊躇して後続車が詰まっ
ているとき、スピードを落とし、その対向車が右折で
きるようにしてあげる」「１車線のみの道路で対向車
が来たときは、相手に道をすぐに譲ることができるよ
うに、広め路肩などをすぐに探し移動する」「常に対
向車や前方車のドライバーの気持ちを考えて運転する
ようにしている」が項目例である。　　
最後に、共感性の複数の次元が複合した形で関連す
ると考えられる共感的運転行動や他者認知などの８項
目を追加した。
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三
大学生を対象とした予備調査
目　的
共感性の４つの下位尺度に対応する形で、運転版の
共感性尺度の項目を考案した。普段から自動車を運転
している大学生を対象とした予備調査を実施し、運転
版共感性尺度への回答から因子分析を行い、それらの
因子構造の確認や項目の選定を実施する。さらに、既
存の共感尺度や運転行動に関する質問項目等との関連
を分析することで、運転版の共感性の妥当性を検討する。
方　法
日時・場所　平成 23 年 10 月 26 日（水）に長野
大学（上田市）において行われた。
分析対象　長野大学３年生 94 名を対象に調査が実
施された。ただし、今回の分析では、自動車で通学す
る 56 名（男性 39 名、女性 17 名）を分析対象とした。
自家用車は、軽自動車 33 名、5 ナンバー普通車 14 名、
３ナンバー普通車６名となり、欠損が 3 名であった。
この 56 名の平均年齢は 20.7 歳（sd=0.71）であった。
質問紙　最初のフェイスシートでは、性別や年齢と
いった基本属性だけでなく、免許の有無や通学の形態
（車による通学か否か）等の運転行動に関わる属性を
尋ねている。そして、運転行動が好きかどうかや運転
能力に対する自信などへの回答を求めている。次に、
運転版共感性尺度46項目（運転版他者志向性13項目、
運転版自己志向性13項目、運転版認知的共感性12項、
その他８項目）を７件法（１を「全く当てはまらない」、
7 を「とても当てはまる」とした 7 段階）を用いて尋
ねた。さらに、交通マナー遵守意識尺度（吉武・吉田、
2011）、共感尺度（谷田・山岸、2004）、自閉症スペ
クトラム指数（以下、「AQ」と略す）尺度（若林・東
邦・Baron-Cohen、2004）が続いた。これらの尺度
もすべて７件法であった。
結　果
運転版共感性尺度の検討
運転版共感性 46 項目に対して主因子解の因子分析
を行い、その結果をプロマックス法により 2 因子構
造から４因子構造まで斜交回転させた結果、２因子構
造がもっとも解釈しやすい構造であると判断した。こ
の２因子構造を運転版共感性の多次元性を示す下位尺
度として今後の分析に用いることにする。これらの下
位尺度の作成に当たっては、各因子の負荷量が 0.45
以上の項目の平均値を用いた。一つ目の下位尺度は、
「普段の運転では歩行者や自転車に道を譲ることが多
い」などの他者志向性と「対向の車が右折を躊躇して
後続車が詰まっているとき、スピードを落とし、その
対向車が右折できるようにしてあげる」に代表される
認知共感性の項目が混在した因子構造となっている。
その理由は、感情に基づく他者志向性も、相手の行動
を予測しながらの認知的共感性も、それらに誘発され
る行動は、他者に配慮した運転行動となるためだと考
えられる。回答者にとって、行動そのものが重要であ
り、どのような心的プロセスによってそれらの向社会
的な運転行動を採用したのかは厳密に区別することは
あまり重要ではない。そこで、他者志向性と認知的共
感性を含む、行動面に着目した下位尺度として「運転
版他者配慮」と名付けた。16 項目から構成され、α
係数は 0.88 と高く安定している。この運転版他者配
慮尺度の性差を調べたところ、男性 5.01（sd=0.64）、
女性 4.71（sd=1.02）となり、男性が若干高かったが
統計的有意差は見られなかった。また、運転版他者配
慮尺度は、フェイスシートの中で尋ねた、運転行動
への好意度や運転能力に対する自信と有意な正の相
関にあった（好意度：r=0.34, p<0.05、能力：r=0.32, 
p<0.05）。しかし、交通マナー遵守尺度との関連は見
られなかった（r=0.05, n.s.）。
２つ目の下位尺度は、「後続車のドライバーは私の
運転にイライラしていると思う」や「法定速度を遵守
し運転していても、自分が先頭で後続車が列になって
いると焦ってしまう」に代表されるように、運転版自
己志向性の項目から構成されている。他者からのネ
ガティブな感情（予期を含めて）にビクビクする傾向
として「運転版自己志向性」尺度と名付ける。この下
位尺度は 10 項目から成り、α係数は 0.83 であった。
男性の平均値が 3.93（sd=0.82）に対し、女性は 4.61
（sd=1.19）と高く、その差は有意であった（t（54）
=-2.14, p<0.05）。運転行動についてとの関係では、能
力に対する自信との間に負の相関がみられたが傾向差
であった（r=-0.24, p<0.1）。
運転版共感性尺度の妥当性
運転版共感性尺度の妥当性を検討するために、共
感尺度との相関を算出した。運転版他者配慮尺度と
共感尺度の他者志向性情動反応の間に、有意な正の
相関（r=0.26, p<0.05）が見られ、運転版自己志向性
に関しては、自己志向性情動反応との間に強い相関
（r=0.65, p<0.01）、想像性との間にも正の相関（r=0.32, 
p<0.05）があった。
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四
次に、AQ 尺度との関連性を調べた。AQ 尺度は、「社
会的スキル」「注意の切り替え」「細部への注意」「コ
ミュニケーション」「想像性」の 5 つの下位尺度で構
成されている。運転版他者配慮と相関があった下位尺
度は、注意の切り替え（r=0.29, p<0.05）と細部への
注意（r=0.30, p<0.05）であった。運転版自己志向性
に関しては、社会的スキルとコミュニケーションと強
い負の相関（r=-0.59, p<0.01）が見られ、注意の切り
替えとの間にも相関があった（r=-0.29, p<0.05）。運
転版共感性と上述の 2 つの尺度との相関係数を Table 
1 に示す。
いった形で支援するような技術開発が求められている
ことを示唆している。
　運転場面は、状況が瞬時に変わり、じっくり判断
することは少ないため、運転版の他者志向性において
想定していた「相手の感情が自分に伝わり、同じよう
な感情となる」のような状態はほとんど存在しない可
能性がある。例えば、「横断歩道で待っているお年寄
の歩行者を見ると先に渡るように停止する」といった
行動に関しても、共感性プロセスが作用しての行動で
はなく、向社会的行動として自動化された行動である
かもしれない。感情の共有という共感性プロセスが働
かなくても、単純な快感情（いい人と思われてうれし
くなるといった情動）によって学習・強化された行動
が運転版他者配慮尺度に含まれている可能性が高いこ
とを念頭に入れる必要がある。
また、今回の因子分析の結果、３因子構造として解
釈することも可能であった。ただし、この 3 つ目の
因子は、考案した運転版共感性尺度の逆転項目と考え
ていた項目から構成されており、他者の運転行動など
に対してストレスを感じ、イライラするといった要素
であった。このイライラが共感性の一部であるかどう
かを、60 名弱の大学生を用いたデータのみで判断す
ることが困難であった。そこで、次に本調査として、
一般サンプルを対象とした調査を実施し、運転版共感
性尺度の妥当性を検討する。
一般サンプルを用いた本調査
目　的
予備調査において、運転版共感性尺度が２つ（もし
くは３つ）の下位尺度に分かれることが示された。大
学生のみを対象としたデータであったため、本調査と
して、性別や年齢が統制された一般人 2000 名を対象
とした Web 調査を実施し、運転版共感性尺度の妥当
性や信頼性を検討することを目的としている。
方　法
日時　平成 24 年１月に株式会社クロス・マーケティ
ングに委託し、Web 調査が実施された。
分析対象　一般人 2000 名（男性 1077、女性 923）
の回答者を対象とし、性別や年齢が統制された。
質問内容　予備調査の大学生分析結果から、回答者が
他者志向性と認知的共感性を区別していないことが示
された。その理由は、両者は共感性の心的プロセスは
運転版共感性尺度
運転版他者配慮 運転版自己志向性
共感尺度
他者志向的情動反応 0.26* 0.02
自己志向的情動反応 -0.06 0.65**
想像性 -0.16 0.32*
視点取得 -0.00 -0.20
ＡＱ尺度
社会的スキル 0.20 -0.59**
注意の切り替え 0.29* -0.29*
細部への注意 0.30* -0.11
コミュニケーション 0.18 -0.59**
想像性 0.10 -0.26
*p ＜ 0.05, **p ＜ 0.01
Table 1．運転版共感性と共感・AQ 尺度の関係
考　察
大学生を用いた調査結果からは、他者志向性と認知
的共感性が混合する形で運転版他者配慮尺度が構成さ
れ、自己志向性に関しては運転版自己志向性尺度が抽
出された。運転版自己志向性尺度は、共感性尺度の自
己志向性情動反応とも相関が高く、また、AQ 尺度の
社会的スキル、コミュニケーションと負の相関を示し
ていることから、一般的な個人特性とも関連している
だけでなく、運転行動場面にも悪い影響を与えている
ことがわかる。日常の対人場面でビクビクしている人
は、運転行動においても同様に他のドライバーに対し
てビクビクしており、特に自身の運転が他者にどのよ
うな影響を与えているかを過剰に気にしている点に関
しては、他者ドライバーの状態についての情報提供と
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異なるものの、行動として表現されるのは類似した思
いやりある運転行動となるためである。そこで本調査
では、認知的共感性のプロセスを強調した項目を追加
して、それらが区別され異なる因子として抽出される
かどうかを検討する。そこで「混雑した複数車線の道
路を通行している時、サイドミラーで確認しながら躊
躇なく車線変更ができる」「前方車が道を探している
ことが原因でフラフラして運転していること等を察知
しやく、そういった場合は、相手の急ブレーキを予測
して車間距離を広げる等の対応をとったりする」「人
通りの多い駐車場や歩道を横切る際、じわじわと前進
し歩行者の隙間を通りぬけようとすることが多い」「狭
い道で対向車とすれ違うとき、相手が避けてくれるだ
ろうと予測して、あまり自分から避けることはしない」
「法定速度よりも、周囲の車の流れに合わせた運転速
度を重視している」の 5 項目を追加した。
また、今回の Web 調査においては、運転版共感性
尺度と運転行動の関連を詳細に検討するために、石橋・
大桒・赤松（2002）が開発した運転スタイルチェッ
クシート（Driving style questionnaire：以下「DSQ」
と略す）を加え、運転歴や利用目的などを尋ねた。運
転版共感性尺度と共感尺度、自閉症スペクトラム指数
（AQ）尺度を本調査では 4 件法（1 を「全く当てはま
らない」、4 を「非常に当てはまる」とした 4 段階）
を用いて回答を求めた。
結　果
運転版共感性尺度の再検討　
前章の運転版共感性 46 項目と追加 5 項目を合わせ
た 51 項目に対して主因子解の因子分析を行い、その
結果をプロマックス法により 2 因子構造から４因子
構造まで斜交回転させた結果、3 因子構造がもっとも
解釈しやすい構造であると判断した。これらの 3 つ
の下位尺度の作成に当たっては、各因子の負荷量が
0.5 以上の項目の平均値を用いた。因子は大学生を用
いたデータと同様に、運転版他者配慮（12 項目）、運
転版自己志向性（8 項目）となり、3 つ目の因子は、
予備調査の考察で議論した運転版イライラ（8 項目）
であった。運転版他者配慮のα係数は 0.86 と高かっ
た。運転版自己志向性のα係数は 0.79、運転版イラ
イラは 0.76 となり、その下位尺度においても内的一
貫性は安定していた。調査対象者の年齢や世代が統制
された一般サンプル調査においても、大学生を対象と
したデータと同様の因子が抽出されるため、運転版共
感尺度の妥当性は高いと考えられる。この運転版共感
性の３つの下位尺度の項目を Table2 に示す。
３つの下位尺度の性差に関しては、運転版他者配
慮の男性の平均値は 3.64（sd=0.52）、女性は 3.62
（sd=0.56）となり、統計的な有意差は見られなかっ
た。しかし、運転版自己志向性尺度においては、男
性 が 2.74 （sd=0.64）、 女 性 3.16 （sd= 0.61） と な
り、 女 性 の 方 が 有 意 に 高 か っ た（t（1998）=-15.1, 
p<.0001）。一方、運転版イライラ尺度では男性が
3.00 （sd=0.66）、女性 2.84 （sd=0.64）となり、男性
の方が高いという有意差が見られた（t（1998）=5.58, 
p<.0001）。次に年齢の効果を検討するために、3 つ
の尺度との相関を調べたところ、運転版他者配慮と
は有意な正の相関（r=0.20, p<0.001）、運転版自己
志向性とは、有意な負の相関（r=-0.22, p<0.001）が
見られた。年齢を 10 から 20 歳代、30 から 40 歳
代、50 歳以上に 3 分類し、その年齢カテゴリーと性
別を用いて、下位尺度それぞれの平均値を Figure1 か
ら Figure3 に示す。なおそれぞれのカテゴリー別の頻
度は、男性 10-20 歳代 244 名、30-40 歳代 466 名、
50 歳 以 上 367 名、 女 性 で は、10-20 歳 代 378 名、
30-40 歳代 388 名、50 歳以上 157 名であった。
Figure1．運転版他者配慮尺度の平均値
Figure2．運転版自己志向性尺度の平均値
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Table 2．運転版共感性３つの下位尺度の項目
項 目 他者配慮
自己
志向
イラ
イラ
他のドライバーに迷惑がかからない運転を心掛けている .70
車線変更をするとき、早めに方向指示器を出して、後続車へ適切な合図を心掛けている .67
対向車がスムーズに運転できるように考えて運転する .65
前方車が道を探していることが原因でフラフラして運転していること等を察知しやすく、そう
いった場合は、相手の急ブレーキを予測して車間距離を広げる等の対応をとったりする .62
横断歩道で道を譲った歩行者にお辞儀されるとうれしくなる .61
普段の運転では歩行者や自転車に道を譲ることが多い .60
自身が歩行者の時に車に対して感じることなどを、運転中に意識している .59
１車線のみの道路で対向車が来たときは、相手に道をすぐ譲ることができるように、広めの路
肩などをすぐに探し移動する .58
初心者マークを貼っている車をみると、車間距離を広くしたり、道を譲ったりしてあげる .57
常に対向車や前方車のドライバーの気持ちを考えて運転するようにしている .56
狭い道などで、対向車と道をゆずりながら通行するとき、相手のドライバーとアイコンタクト
してスムーズに通り抜けることが多い .56
対向の車が右折を躊躇して後続車が詰まっているとき、スピードを落とし、その対向車が右折
できるようにしてあげる .52
自分の運転が後続ドライバーに迷惑が掛かっていると思い、気が気でない .70
混雑している駐車場で、何度も切り返すなどして駐車に手間取った際に、後続のドライバーや
歩行者に笑われている気がする .67
法定速度を遵守し運転していても、自分が先頭で後続車が列になっていると焦ってしまう .67
後続車のドライバーは私の運転にイライラしていると思う .64
同乗者から運転のアドバイスや指示が出されると、どのように運転してよいのかが分からなくなる .62
同乗者の送迎においてその同乗者が急いでいる場合、自分も同乗者と同じように焦ってしまう .58
バックミラーで後続車の存在に気付くと、普段よりスピードを出してしまう .52
交差点で、うまく右折できなくて、もたついている対向車をみると同情してしまう .50
前方車がＴ字路などでなかなか入るタイミングが掴めずモタモタしているのをみるとひどくイ
ライラしてしまう .70
前方の車のスピードが遅いと、車間距離を詰めて前方車が加速するように促すことがある .65
たとえ初心者マークを貼っている車であっても、不手際な運転で自分に迷惑をかけた場合、そ
のドライバーに怒りを覚える .60
前を走る車が遅くても、あまりイライラしない .58
もみじマークや四つ葉マークを貼っていたとしても、急に割り込んできたら許せない .54
信号のない横断歩道で、歩行者がゆっくり歩いているとストレスを感じてしまう .52
右折時に、前方の初心者マークの車がもたついて、その結果、自分の車が次の信号で右折する
ことになっても寛容でいられる .51
負荷量 7.2 4.7 4.6
Figure3．運転版イライラ尺度の平均値
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運転版共感性尺度の妥当性の検証
今回の分析によって、項目が一部改定された運転版
共感性尺度の妥当性を検討するために、共感尺度との
相関を算出した。運転版他者配慮尺度は、共感性４つ
の下位尺度とすべて有意な相関がみられたが、特に他
者志向性情動反応と視点取得の間の相関が強かった
（他者志向性：r=0.39, p<0.001、視点取得：r=0.45, 
p<0.001）。一方運転版自己志向性に関しては、自己
志向性情動反応と想像性の間に相関があった（自己志
向性 r=0.53, p<0.001、想像性 r=0.21, p<0.001）。
次に DSQ との関連性を調べた。DSQ 尺度は、「運
転スキルへの自信」「運転に対する消極性」「せっかち
な運転傾向」「几帳面な運転」「信号に対する事前準備」
「ステイタス・シンボル」「不安定な運転」「心配性的
傾向」「虚偽発見」の 9 つの概念に分かれており、そ
れぞれ 2 項目ずつで測定される。運転版共感性尺度
と DSQ 尺度（虚偽発見を除く）の相関係数を算出し
たところ、多くの下位尺度間に有意な相関がみられた。
今回のデータではサンプル数も多く、相関係数の有意
差が検出されやすいため、それぞれの運転版共感性尺
度の下位因子と上から順に相関の高い 2 つの DSQ を
紹介することとする。運転版他者配慮に関しては、几
帳面な運転（r=0.43, p<0.001）と信号に対する事前
準備（r=0.25, p<0.001）が高かった。運転版自己志
向性は、運転スキルへの自信と強い負の相関があり
（r=-0.54, p<0.001）、続いて心配性的傾向との正の相
関が強かった（r=0.39, p<0.001）。運転版イライラに
関しては、せっかちな運転傾向が正の相関（r=0.49, 
p<0.001）、運転に対する消極性が負の相関（r=-0.29, 
p<0.001）だった。運転版共感性尺度と２つの尺度の
相関係数を Table 3 に示す。
考　察
今回の因子分析の結果からも、他者志向性情動反応
と認知的共感性が混在した他者配慮型の運転版共感性
が抽出された。通常の共感尺度との相関からも、運転
版他者配慮は他者志向性情動反応と視点取得と相関が
あることが示されている。表現される思いやりの運転
行動からは、他者志向性と認知的共感と切り離すこと
が難しく、混在したままであるといえる。しかし、認
知的共感が高いと、相手の立場から見る事はできる
が、必ずしもそれが向社会的行動と繋がらない場合も
あり、他者配慮型の行動と一致しない可能性もある。
前回の調査と同様に、運転版自己志向性は自己志向
性情動反応と強い相関があることが示されている。想
像性とも関連がみられることから、過度に他のドライ
バーなどの感情を想起して、自身の運転行動をより一
層消極的にさせている可能性もある。安全な運転行動
には、これらの自己志向的行動はマイナスに働く可能
性があり、早急の対策が望まれる。
総合考察
本研究では、大学生を対象とした予備調査と、一般
サンプル 2000 名を対象とした本調査を経て、運転版
共感性尺度の開発を試みた。その結果、対人関係の共
感性とは因子構造が異なるが、他者志向的な共感性と、
自己志向的な共感性が運転行動場面で作用している可
能性が示唆された。他の尺度との関連から推測される、
他者志向的な運転版他者配慮が高い人は、他のドライ
バーや歩行者などの他者（車）の視点に立ちながら几
帳面な運転を心掛け、注意を配分しながら運転ができ
ることで運転が楽しく、またドライブ・テクニックに
も自信があることが伺える。駒田・篠原・木村・三浦
（2008）の研究に代表されるように、応用心理学や交
通心理学の分野では、運転におけるエラーや違反ま
Table 3．運転版共感性と共感・DSQ 尺度の相関
運転版共感性尺度
運転版
他者配慮
運転版
自己志向性
運転版
イライラ
他者志向性 0.39*** 0.03 -0.22***
自己志向性 -0.18*** 0.53*** 0.04
想像性 0.17*** 0.21*** 0.01
視点取得 0.45*** 0.02 -0.22***
運転の自信 0.15*** -0.54*** 0.17***
運転消極性 0.02 0.26*** -0.25***
せっかちな運転 -0.19*** -0.15*** 0.49***
几帳面な運転 0.43*** -0.07 -0.19***
事前準備 0.25*** -0.05 0.12***
ステイタ・スシンボル 0.06 -0.09*** 0.19***
不安定な運転 -0.16*** 0.31*** 0.18***
心配性的傾向 0.08*** 0.39*** -0.09***
***p ＜ 0.001
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たは交通事故等を減少させるよう要因として行動特性
が注目されてきた。本研究でも用いた DSQ のほかに、
直接的に運転行動を尋ねる運転行動質問紙（Driving 
Behavior Questionnaire：DBQ）や運転負担感質問紙
などによって運転に関する行動特性を自己報告法で測
定されている。本研究では、運転行動を社会的インタ
ラクションの一部と捉え、社会的な特性としての運転
版共感性が複数の運転スタイルと関連していることが
示されており、より詳細に運転版共感性尺度と行動特
性や実際の運転行動との関連性を調べる必要がある。
次に、運転版自己志向性尺度が高い人は、対人関係
における自己志向性も高い。一方で社会的スキルが低
くコミュニケーションが苦手であり、運転に関しても
不安的で心配性的な傾向などが伺える。この運転版と
対人関係の自己志向性の強い相関は、共感性研究の文
脈から、１回限りの対人関係であり、瞬間的な判断を
要する運転場面においても、なぜ自己志向的にビクビ
クしてしまうのかという問いを生じさせる。日常の対
人関係においては、身近な付き合いのある相手との繰
り返しの関係性が多いため、自己志向的に振る舞い、
他者からの評価を気にしすぎることも非合理的とは言
えない。しかし、運転行動では、後続のドライバー
に代表される、将来的に全く付き合う可能性のない相
手との一回限りの関係である。一般には、「あの人は、
ハンドルを持つと人格が変わる」と、ドライバー性格
と運転行動の関係を表現されることも多いが、本研究
の結果はこの日常知を示唆しない。
最後に、運転版イライラ尺度に関しては、DSQ 尺
度との関連を見ると、せっかちな運転であり、運転へ
の自信や車に対してステイタス・シンボルを感じてい
ることが示されている。しかし、運転版イライラ尺度
は男性の方が高いという性差はあるが、Figure3 で示
されているように、若い世代の男性の運転版イライラ
は高くなく、この世代においては男女差も見られない。
配偶者選択といった進化心理学の観点からは、若い世
代の男性ほど競争的に振る舞うことが多く、運転行動
にも影響を及ぼすと考えられるが、運転版イライラ尺
度の結果は逆を示唆すると考えられる。若者の車離れ
とも関連付けながら検討する必要があるだろう。
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